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L O S  M O T O R E S DE A V IA C IÓ N
LO R R A IN E-D IÉTR IC H
12 cilindros, en W  - Alesaje , 1 2 0  - C arrera ,  1 8 0  
Compresión,  5 ,2  - Potencia ,  4 5 0  H P ,  á 1 .8 5 0  revoluciones  
T o m a  directa  - P eso ,  en orden de marcha,  3 8 0  kilogramos
i A c e i te ,  1 2  gramosConsumo por H r - h o r a ........................ < 0/1Av  Gasolina, 2 4 0  gramos
SOCIÉTÉ LORRAINE DE DIÉTRICH & Cié.
Fábricas  en A R G E N T E U 1 L ,  Route  de Bezons
f A R G E N T E U IL  120 
. eronos................\ W A G R A M  99-87 ú 87-54
Domicilio social  en París, 125 ,  A ven u e  des C h am p s-E lysées
Dirección telegráfica: Teléfono:
L O R D IE T ,  París ó Argenteuil E L Y S E E  40-75
permiten equipar tod os  los aviones e hidroaviones de guerra  y de transportes.  
Estos  motores han adquirido, en Francia  y en las demás naciones, tal p re p on d e­
rancia, que un gran número de Gobiernos los encarga  en gran serie (producción  
diaria: 10 motores) .  Los  motores «Lorraine-Diétrich» no detentan tod os  los records 
de altura y de velocidad,  pero tienen el de la m ayor distancia  recorrida  (París-  
Shanghai,  14  etapas,  noventa horas de vuelo). No detentan el record de cantidad  
fabricada, pero detentan el de la longevidad  (actualmente más de seiscientas horas  
de marcha por motores  en servicio de la C om pañía  Francorrumana) y el de seguridad  (viajes realizados feliz­
mente en 1 9 2 4 ,  el 1 0 0  por 1 0 0  de las travesías de Alemania).
MOTOR LORRAINE 400 HP
12  cilindros, en V  - Alesaje , 1 2 0  - Carrera ,  170
Com presión,  5 ,2  - Potencia ,  4 0 0  H P ,  á 1 .7 0 0  revoluciones
( A ce ite ,  2 0  gramos
Consum o por H r -h o r a ............................ . n  .. 0/1nr  ( C a s o l i n a ,  z4U g ra m o s
1 9 2 1 .— Dos aviones efectúan el raid  París-Constantinopla  
y regreso.
Feb rero  de 1 9 2 3 .— C oncurso  de Madrid: primeros puestos  
categorías  gran reconocim iento y bom bardeo .
12  de marzo de 1 9 2 3 .— Record  mundial de altura: 5 .9 9 2  
metros,  con 2 5 0  kilogramos de carga  útil.
Abril-m ayo de 1 9 2 4 . — R a id  Pelletier d ’Oisy: París-Indias-  
Chang-HaT, 1 6 .4 5 0  kilómetros, en 14  etapas y noventa horas,  
veinticinco minutos de vuelo.
MOTOR LORRAINE 450 HP
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el vuelo de los buitres
P o r  F E D E R I C O  C A N T E R O  Y  V IL L A M IL
Con el objeto  principal de ver volar los buitres, hemos estado, 
recientemente, en Gredos y en Peñalara.
En las cumbres de este último macizo, el 30  de agosto último, 
observamos algunos hechos que creemos pueden interesar a los 
lectores de A l a s .
Tuvimos suerte, pues creemos que ese día fué apropiado para 
las observaciones. La calma debía ser completa en los valles y lla­
nuras, allá abajo, a juzgar por el manto de neblina o can ícu la  que 
sobre ellos se conservaba inmóvil. Los vientos, en los altos de la 
Sierra, debían ser de origen térmico; eran, en efecto, predominan­
temente, ascendentes por todas partes. Ai encauzarse, garganta 
arriba, por las barrancadas más altas o superiores, esas corrientes 
ascendentes se intensificaban con fuerza, y así, por ello, sin duda, 
a esos puntos o regiones acudían las bandadas de buitres, con pre­
dilección, para realizar sus magníficas maniobras.
Com o fueron numerosos los buitres que vimos pasar muy pró­
ximos, unos altos, otros al nivel y otros más bajos del punto don­
de nos encontrábamos, pudimos comprobar, perfectamente, las 
características que los sabios observadores de este misterioso vue­
lo de los buitres han descrito en sus libros o memorias. Así, vimos 
el alabeo de las alas, es decir, la mayor incidencia de éstas en su 
primera sección o inmediata al cuerpo del ave; vimos, también, ma­
ravillosamente, el fenómeno tantas veces citado de la vibración 
de las rémiges. Aunque lo habíamos leído en varios autores, nun­
ca pudimos figurarnos que este fenómeno fuese tan visible y claro, 
por la amplitud de la oscilación vibratoria de esos extremos de las 
alas del buitre. A  la vista del extraordinario fenómeno, en uno, en 
otro y en todos los demás buitres que cruzaron ante nuestros ojos,
mucho hubimos de meditar. En efecto: la repetición regular del 
fenómeno demostraba bien que no se trataba de nada casual, sino 
de algo inseparable del misterioso vuelo. ¿Cuál  será el resultado 
útil de esa vibración de las rémiges? ¿Producirán un ambiente de 
ondas, cuyos efectos sobre el vuelo a vela son aún desconocidos? 
Esa vibración, ¿será productora de una aspiración transversal de 
la corriente de aire bajo el ala, que, al ser desviada así, cede parte 
de su energía al ave velera, dando lugar, con ello, a su progresión 
misteriosa cuando hay viento?
Por otra parte, la regla general es encontrar a los buitres en la 
montaña, y mejor cuanto más escarpadas son sus laderas. Excep­
ción rara es, en efecto, encontrar un buitre cerca de los llanos, 
donde, sin embargo, les sería más fácil y frecuente encontrar su 
alimento.
Esta  otra regla, que pudiéramos decir también del fenómeno, 
lleva a concluir que el vuelo del buitre necesita corrientes ascen­
dentes del aire.
Com o antes decimos, el día era propicio a toda clase de obser­
vaciones, y otras pudimos hacer relacionadas con los famosos mo­
vimientos, que los buitres, por su parte, continuaban sin cesar. H a ­
bía fuegos en bastantes pinares de los montes, unos próximos, 
otros lejanos, señalándose por las densas humaredas que produ­
cían. Nacían estas humaredas en diversos puntos, de orientaciones 
varias, algunas humaredas rastreaban, en su primer recorrido, so­
bre el manto de copas de los pinos, enderezando después su tra­
yectoria hacia la vertical,  en direcciones caprichosas; pero resul­
taba, como regla del fenómeno (por su repetición), que la parte 
final de la trayectoria de los humos era próximamente vertical en
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todos ellos (durante las horas del centro del día, caluroso, en que 
contemplábamos lo referido).
Ante lo que estábamos viendo, involuntariamente nos pregun­
tábamos: ¿P or  qué la fuerza ascensional de los humos y, por tanto, 
la componente vertical de su velocidad, resultaba menor al princi­
pio, cuando aún estarían calientes, que al final de su trayectoria, 
cuando, ya expansionados y diluidos, podría presumirse que estaban 
fríos? Como primera explicación del caso, nos ocurrió pensar que 
esa ascensión vertical, que tan francamente se observaba en la 
parte última o superior de las trayectorias de los humos, no era 
que los humos allí subiesen, sino que era ascendente la masa ge­
neral del aire, que llevaba en suspensión las diluidas partículas 
blancas de dichos humos. Si este modo de discurrir es razonable y 
cierto«, la consecuencia que puede sacarse de nuestro día y horas 
de observación es, por ejemplo: Que en un día caliente y calmoso 
en los llanos, se producen, en lo alto de las Sierras (sin duda por 
causas térmicas),  multitud de corrientes ascendentes. Estas deben 
alcanzar alturas considerables sobre las cimas de los picos y colla­
dos, a juzgar por lo que nos enseñaban, el día en cuestión, los hu­
mos observados y las regiones tan altas, en las que los buitre? se­
guían ascendiendo al describir sus órbitas espirales. (Era preciso 
usar los prismáticos para ver, tan allá arriba, las evoluciones de los 
buitres.)
Y  como del teorema surge el corolario, saltamos, sin querer, a 
pensar en la explicación de otro fenómeno más asequible o más 
frecuente de observar: nos referimos al humo de la chimenea de 
una fábrica. Rebuscando en nuestros recuerdos de observación, 
resultaba que, también, por regla general,  el humo de la chimenea 
de una fábrica sube a bastante altura en los días calientes y calmo­
sos del llano; pero, no es siempre idéntica la trayectoria del humo 
en esos días. Unas veces la columna, próximamente vertical, no 
tiene límite apreciable en altura, perdiéndose, por difusión, la señal 
de la última parte de la trayectoria. Otras veces, al llegar a cierta 
altura, se extiende en forma de manto o nube. ¿P or  qué será esta 
diferencia? En la parte última o más avanzada de una trayectoria 
de humos, ¿es el humo, efectivamente, o es la masa de aire am­
biente la que se mueve?
Estas columnas de humo de las chimeneas nos han hecho creer 
que, efectivamente, deben arrastrar consigo, en su trayectoria, bas­
tante masa de aire marginal, pues si hubiera diferencia de veloci­
dad entre lo negro del humo y el aire circundante, se mancharía 
éste de negro y se percibiría así el retraso de movimiento de esas 
masas de aire, que el humo dejaría manchadas al rozarlas. Al no 
producirse manifestación material visible de ese rozamiento, prue­
ba es de que el humo y el aire circundante (en un radio de acción 
más o menos extenso) caminan juntamente.
Y  si esto es realmente así, ¿por qué lo es? Como ensayo de 
explicación expondremos lo que se nos ocurre. Nuestra atmósfera, 
en las condiciones habituales a que está sometida, sobre todo los 
días de sol, parece ha de ser de una gran inestabilidad. En efecto; 
las capas en que mayor cantidad de energía solar se acumula son 
las inferiores, por su mayor concentración y opacidad y por ser las 
que directamente reciben la reverberación del suelo; al calentarse 
así, por tales causas naturales, esas capas inferiores del aire, tiene
que nacer en ellas, por su merma de densidad, un estado latente 
de inestabilidad o inquietud, que se traducirá en corrientes ascen­
dentes aprovechando cualquier ocasión o circunstancia favorable.
Entre las circunstancias ordinarias que la Naturaleza ofrece, se 
cuentan los desniveles apreciables del terreno y, por tanto, de 
modo intenso, los macizos montañosos que dominan los valles o 
están inmediatos a llanuras. En pequeña escala, producen esos 
efectos, por ejemplo, los oteros o montículos en que construyeron 
los medievales sus castillos.
Por consiguiente, una chimenea arrojando su humo caliente 
nos parece, también, ha de ser causa especial determinante de la 
rotura de esos estados inestables de equilibrio de la masa inferior 
del aire, y que habrá de dar lugar, por tanto, en tales casos a co­
rrientes ascendentes proporcionales a su capacidad «motora de­
terminante».
Claro es que la capacidad «motora determinante» de los gases 
calientes de una chimenea no puede compararse, por ejemplo, a 
la que la masa de edificaciones apiñadas de un pueblo, sobre todo 
si está asentado sobre un montículo, produce a la caída de la tar­
de en los días calurosos. Volando, por excepción, a vela, a favor 
de esas circunstancias y ocasiones, las golondrinas y los vencejos 
demuestran la existencia de esas corrientes ascendentes así produ­
cidas en muchas de nuestras ciudades y pueblos de Castilla.
Esas corrientes ascendentes tienen que estar cuantitativamente 
compensadas con otras descendentes, de las que, seguramente, 
huirán las aves veleras. Los aviadores están de acuerdo en señalar 
los «hoyos de aire», o sean las corrientes descendentes que existen 
sobre los bosques y, sobre todo, cuando los macizos de vegetación 
son, al propio tiempo, frescos o ricos en manantiales.
Sin necesidad de subir en aeroplano puede apreciarse la exis­
tencia de esa compensación de corrientes de aire, cuando, al caer 
de una tarde calmosa y después de un día de calor, se camina en el 
campo por una media ladera, en la que los valles frescos y con ve­
getación alternan con pequeñas divisorias peladas o rocosas. Mu­
chas veces hemos observado, en tales casos, la notable y relativa­
mente fría corriente de aire que por los valles baja, encontrando, 
al contrario, de dirección opuesta o ascendente y templada, la bri­
sa que sopla al llegar a los cerrillos o lomas divisorias.
Vimos, también, desde la cumbre de Peñalara, varias pequeñas 
trombas o «brujas», levantando, en el llano, sus características nu­
bes de polvo a gran altura. Dicen que son debidas a encuentros o 
rozamientos de vientos locales, de direcciones contrarias, lo que, 
en efecto, explica el remolino. Pero, ¿por  qué esos remolinos son 
tan intensamente ascendentes, en general?
Uno de ellos, que con los prismáticos estuvimos observando, 
había tenido su origen en una curva de la carretera de La Granja 
a Tres Casas, cuya curva bordea una pequeña divisoria pelada. 
Largo rato contemplamos el fenómeno, cuya componente ascen­
sional debía ser muy notable a juzgar por la altura grande a que el 
polvo fué subiendo, perdiéndose, para la vista, de trayectoria, 
porque, al subir la nube polvorienta, iba esparciéndose y diluyén­
dose. Las circunstancias apuntadas nos llevaron a pensar si la for­
mación de la «bruja», en aquel punto, habría sido debida al paso 
de algún vehículo u objeto  por la carretera. Nos hizo discurrir así
nuestra preocupación anteriormente manifestada del inestabilísimo 
estado de las capas de aire cuando las inferiores se han calentado. 
En esa situación, como antes dijimos, nos parece que esas capas 
inferiores adquieren un estado latente o de inquietud, a causa del 
cual se abrirán paso hacia arriba, por el primer punto y ocasión 
posibles, y al escaparse así, en corriente ascendente, lo harán, jus­
tamente, a la inversa de como el agua de un baño se marcha al 
desocuparse, es decir, formando el remolino natural característico 
de las evacuaciones flúidáá. Esta es, a nuestro juicio, la causa y 
modo de formarse las «brujas», mejor que la usual explicación del 
encuentro de los pequeños vientos.
La lectura de un reciente artículo en la revista francesa L*Air, 
número 116 ,  describiendo el enigmático vuelo del notabilísimo 
modelo de planeador presentado por M. G. Beaulieu, y en el 
que M. Henri Bergeron llega a la conclusión de que el joven Beau-
lieu, con su planeador, ha descubierto un nuevo principio d e  utili­
zación  d e  la  suspensión d e l aire, nos ha hecho volver a nuestras 
anteriores preocupaciones, y, en su vista, nos hemos preguntado: si 
en un ambiente inestable como el apuntado, con las capas inferio­
res de aire caldeadas y en un paraje favorable, hacemos actuar una 
fuerza que se mueva en espirales dentro de ese inquieto ambiente, 
¿podrá ser roto así el inestable equilibrio y ser el germen de la 
formación de un remolino ascensional, siquiera la fuerza motora 
sea pequeña pero determinante? ¿No se dispara un cañón con un 
pequeñísimo detonador?
Resultaría así, que un buitre, buscando los parajes y ocasiones 
favorables, que por su instinto y experiencia conocerá,  podría de­
terminar la formación de remolinos ascendentes de aire, provo­
cándolos con las primeras espirales de su vuelo.
La  G r a n j a ,  s e p t i e m b r e  de 1924.
El trabajo del ingeniero aeronáutico
II
La predeterminación  
de las ,,performances“ 
de un avión
Hemos visto, en un artículo anterior, el método general seguido 
por el ingeniero aeronáutico para 
calcular la resistencia de los ele­
mentos c o n s t i t u t i v o s  d e  un 
avión.
Veremos, hoy, cómo puede 
determinar, anticipadamente, las 
perform ances  d e l  avión por él 
concebido.
Llamamos perform ances  de un 
avión a las diferentes cualidades 
que le caracteriza desde el pun­
to de vista de su utilización.
Estas perform ances  son:
1.a La velocidad horizontal 
a una altura dada.
2.a El cielo, y, por conse­
cuencia, la rapidez de ascensión.
3 .a El p e s o  útil transpor­
tado.
4 .a El radio de acción y el 
número de horas de vuelo.
Las bases principales, de las cuales dependen las diversas ca­
racterísticas, son:
1.a El peso total.
2.a La superficie.
3 .a La  finura.
4 .a La potencia del motor (haciendo intervenir el rendimiento 
de la hélice).
E l p eso .— El peso es función de los materiales empleados por 
el constructor, y de la habilidad con la cual son combinados, te ­
niendo en cuenta el coeficiente de seguridad. El coeficiente de se­
guridad es, en cierto modo, la garantía de solidez, como ya se ha 
dicho en el precedente artículo. Conviene, asimismo, no rebajar 
demasiado el valor de este coeficiente, en razón de los esfuerzos
anormales debidos a las borras­
cas o a las acrobacias. P or  otra 
parte, si este valor es demasiado 
elevado, estando p r e v i s t a s  las 
piezas para soportar grandes es­
fuerzos, tendrán dimensiones con­
siderables y el peso del avión au­
mentará en detrimento del peso 
útil. Prácticamente,  el coeficiente 
de seguridad puede variar de 4 
a 12.
Para establecer  el peso to ­
tal, el constructor debe estable­
cer el peso de las diferentes pie­
zas que componen las alas, el 
fu se la je ,  el tren o el casco, e tcé ­
tera, y cuyas dimensiones depen­
den del coeficiente de seguridad 
adoptado.
A  la suma de estos pesos vie­
ne a añadirse el motor y sus a cce ­
sorios, el combustible y el peso útil transportado (piloto, pasaje­
ros, equipo, etc.).
La superficie y  la finura
La finura del avión, es decir, sus cualidades aerodinámicas pro­
pias, depende de la elección del perfil de las alas, de su superficie
y del conjunto de las formas exteriores que el 
genio del inventor da al avión. Se  puede de­
cir, de una manera, que la finura es la relación 
entre la superficie útil portante y el conjunto 
de las resistencias dañinas y parásitas. (Ca­
bles, carlinga, tren de aterrizaje, etc.)
Representando R y  el conjunto de las fuer­
zas sustentadoras, y R x  el conjunto de las r e ­
sistencias dañinas, la finura
,  R x
-  Ry
Para determinar esta finura, es menester 
hacer un modelo reducido que se suspenda en 
el fuelle aerodinámico, en el cual se determina, 
con ayuda de contrapesos, la resistencia ofre­
cida por el aparato.
Si no se hace modelo reducido, no se tiene 
otro recurso que proceder, por comparación, 
con aviones ya estudiados. Este  método que 
parece, a  priori, un poco simplista, es, sin em­
bargo, bastante preciso, porque el ingeniero 
utiliza, siempre, alas cuyo perfil es conocido 
y cuyo estudio ha sido hecho en los laboratorios (Gothingen, Eif- 
fel). El ingeniero conoce,  pues, la finura propia de sus alas, es de­
cir, la relación de sus cualidades sustentadoras, K y , y de su re­
sistencia propia, u «obligada», K x , evaluadas por metro cuadrado 
de superficie portante.
Le resta determinar la resistencia dañina de las otras partes 
del aparato, que puede establecer, por comparación, con otros 
aviones. Multiplica, para esto, el (la más grande sección de un 
cuerpo en un plano perpendicular á su marcha) que llamaremos 
S, por el coeficiente 0,08, determinado de antemano.
Sea S  superficie total del pla­
neador, y tendremos:
R y  =  K y  X  S;
R x  =  K x  T  0 ,08  s;
de donde
,   K x - f - 0 , 0 8 s    R x
“  K y ^ S  ~  R y
En los aviones actuales, el valor medio de 
R xla relación — — es de 0,13. Sin embargo, en
R y
los aviones monoplanos mejor concebidos se 
ha llegado a reducirla a 0,11.
Clasificación 
de los aviones
El ingeniero no puede pretender realizar 
un aparato con el máximo de velocidad, cielo, 
carga y radio de acción, y no puede aumentar 
una de estas cualidades sino en detrimento 
de las otras tres. Por  esto es por lo que hay 
que clasificar los aviones en varias categorías, 
para las cuales, una o dos de las característi­
cas de utilización enunciada, son primordia­
les, mientras que para las otras se fija un lí­
mite inferior.
1.a L os av ion es d e  caza, m on oplazas o  bi­
p laz as .— La velocidad horizontal de 270  kiló­
metros por hora, aproximadamente, es im­
puesta para cierta altura: 7 .000  metros.
Los progresos realizados harán, sin dudá, 
aumentar estos valores. El número de horas de vuelo es de dos 
horas a dos horas y media, sobre poco más o menos. El cielo, pla­
fón, está limitado a un mínimo de 9 .000 metros. En cuanto al peso 
útil, se reduce al personal, a los accesorios de a bordo y al arma 
mentó. Las cualidades esenciales de un avión de caza son: su ve­
locidad, su rapidez ascensional,  su manejabilidad.
El peso, por metro cuadrado, de los aviones de caza, no puede 
. ser superior a 40  kilogramos; valor que ha sido muy superado en 
ciertos aparatos.
El peso, por caballo de vapor, varía de 2 ,500 a 3 kilogramos.
Esto demuestra que las cualida­
des de velocidad y plafón no son 
c o n s e g u i d a s ,  simultáneamente, 
sino a costa de un gran gasto de 
potencia.
2.° L os aviones d e reconoci­
m iento.— Biplazas o triplazas, con 
uno o dos motores. Velocidad 
calculada, 1 9 0  kilómetros p o r  
hora, a una altura media de 3 .000 
metros. El plafón 6 .000  metros. 
Tres horas de vuelo. La carga útil 
debe comprender al piloto, los 
observadores, los aparatos foto­
gráficos, la telegrafía sin hilos y 
el armamento. La carga, por me­
tro cuadrado está comprendida, 
en 30] y 35 kilogramos; la carga, 
por ¡caballo de vapor, varía de 5 
a 6 kilogramos.
E s t a s  fórmulas explican la 
tendencia moderna en los mo­
noplanos de ala gruesa, que su­
primen los cables y las carlingas 
de motores exteriores, es decir, 
todas las superficies perjudicia­
les al avance, representadas en 
nuestra última fórmula por la l e ­
tras. Túnel aerodinámico
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3." L os av iones d e  b om bard eo .— La velocidad a realizar es de 
150 kilómetros por hora. El plafón se ha fijado en 5 .500 metros. 
El número de horas de vuelo, así como la carga útil, que son sus 
cualidades esenciales, son, respectivamente, de cinco horas y de 
500 kilogramos. El peso, por metro cuadrado, varía de 25 a 30  ki­
logramos, y el peso, por caballo de vapor, de 6 a 8 kilogramos.
Ninguna de estas cifras es absoluta, pues cambian, natural­
mente, a compás de los progresos que a diario se registran.
4.° Los av iones com ercia les .— Las exigencias militares quieren 
que los aviones puedan conservar sus cualidades de elasticidad y 
rapidez de ascensión a altitudes muy elevadas, 7 .0 0 0  metros, por 
ejemplo, toda vez que los combates aéreos tienen efecto a esas al­
turas. Las exigencias comerciales son, en absoluto, diferentes,subdi- 
vidiéndose ellas mismas en varias categorías, según que los aviones 
sean dedicados a transportes postales o a transportes de pasajeros, 
y según las necesidades económicas del recorrido.
Así, el servicio entre dos grandes poblaciones muy próximas 
(París-Londres, por ejemplo) se puede concebir a la manera de una 
línea de tranvía (salida frecuente con débil capacidad de trans­
porte).  Una línea España-América  del Sur se concebirá, por el 
contrario, por medio de navios aéreos gigantes de gran capacidad 
de transporte.
La predeterminación de 
las „performances“
El ingeniero que se ha propuesto realizar un avión, respon­
diendo a un programa determinado, debe hacer la elección de un 
motor apropiado, cuya potencia y peso le sean dados por el cons­
tructor del motor.
Establece sus presupuestos y cálculos de pesos, y dibuja su 
avión manteniéndose en los límites generales indicados anterior­
mente. De su genio en la concepción, de su habilidad en los deta­
lles de construcción, dependerán las perform an ces  del avión.
Obtiene en el laboratorio, o por comparación, un coeficiente 
de finura,/.
Hemos visto cómo la superficie interviene en el valor de /. C o ­
noce el peso total, Q, que no puede exceder, sin gran peligro para 
las cualidades de vuelo de su aparato. Finalmente, dispone de una 
potencia, P  (evaluada en caballos).
La velocidad, V, será dada por la fórmula
V  =
Q f
Basta con multiplicar por 75 y 3,6 para obtener la velocidad V, 
en kilómetros-hora. Por  ejemplo: un avión movido por un motor 
de 500  caballos, dando 3 7 0  caballos efectivos para una hélice, te ­
niendo un rendimiento, aproximado, de 75 por 100. Siendo el peso 
total de este avión, 2 .960  kilogramos, y la finura, O, 13:
La velocidad será:
370  X  75 X  3,6 
2 .960  X  0 ,13
=  2 5 9 ,5 0 0  kilómetros.
El ingeniero determinará, igualmente, la velocidad según la al­
titud, así como el plafón y el tiempo de subir, por medio de gráfi­
cos y de curvas. El peso útil se consigue por la diferencia entre el 
peso total previsto en el proyecto y el peso del aparato mismo. D e ­
pende, pues, de la habilidad del ingeniero. En cuanto al radio de 
acción, no depende sino de la fracción del peso útil reservado a 
la esencia.
* *  *
No podemos nosotros, bien se comprende, entrar en detalles 
de los cálculos, excediéndonos de los modernos límites de este es­
tudio. Hemos querido, simplemente, exponer el cuadro en el cual se 
mueve el ingeniero aeronáutico y hacer patentes las dificultades del 
problema, así como sus soluciones.
En la actualidad, la ciencia aeronáutica está bastante desarro­
llada para que en un estudio, cuidadosamente realizado, los errores 
en las previsiones excedan del 5 por 100.
Los incendios en los bosques
Por los diarios se ha sabido que, en Inglaterra e Italia, los P o ­
deres Públicos no solamente favorecen, sino que impulsan la fun­
dación de Aero Clubs. Una nueva prueba de la importancia del 
trabajo de los A ero  Clubs, nos viene de Francia. En ésta, muchas 
Sociedades aeronáuticas de provincias han tomado la misión de tra­
bajar en combatir, por medio de la Aviación, los incendios en los 
bosques. Durante el estío, y cuando la sequía transforma todo el 
monte bajo  en una especie de montón de leña pronta a incendiar­
se, el menor descuido puede provocar un incendio que cause in­
mensos perjuicios. Una chispa desprendida de una locomotora,  un 
cigarro, una cerilla, son, en general, la causa de espantosos estra­
gos. El daño es casi irremediable cuando el fuego es en esencias re­
sinosas; entonces, éste es, especialmente, combustible. Se  puede 
juzgar de la extensión del daño sabiendo que sólo en la parte de 
Maures y el Esterel,  entre Tolón y Niza, se quemaron, desde 1919 
a 1923,  más de 6 0 .0 0 0  hectáreas de bosque.
Emplear, desde luego, la Aviación para vigilar las grandes ex­
tensiones forestales y, en caso necesario, luchar contra el fuego; 
tal es el programa que se proponen seguir nuestros vecinos.
El avión, por su rapidez y por su movilidad, puede hacer útiles 
y valiosos reconocimientos sobre los inmensos terrenos cubiertos 
de bosque, y al primer alerta dar la señal de alarma, precisar el 
punto del siniestro y servir de guía a los socorros.  En caso de no 
haber avión, un dirigible puede hacer el servicio de observador 
aéreo; un globo de la Marina francesa ha hecho, recientemente, 
reconocimientos de esta clase. El avión puede prestar inmenso servi­
cio. Cuando estalla algún incendio, está en condiciones para apagarle 
casi inmediatamente, puesto que puede ver el punto en donde éste 
ha comenzado, y extinguirlo inmediatamente, dejando caer bombas 
extintoras que contengan ya un líquido, ya un gas capaz de conju­
rar el peligro. Recientemente, se han hecho, en los Estados Uni­
dos, ensayos que han dado resultados satisfactorios, por lo que se 
pide a los Poderes Públicos el que se asegure, por medio de la 
Aviación, una protección metódica para los bosques.
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Los dirigibles
Alrededor de los ensayos 
del ,,Z. R. 3 “ en Alemania
Los periódicos alemanes han consagrado largos artículos a la 
recepción, que ha sido organizada por el Dr. Eckener,  principal 
colaborador del conde Zeppelin, en honor de la terminación del 
dirigible construido en Friedrichshafen para la Marina americana.
Pero hay que reconocer  que no son excesivamente pródigos en 
sus elogios respecto del constructor y de las cualidades del dirigi-
el derecho de explotar los procedimientos Zeppelin en Norte­
américa.
Es bueno hacer notar que, en este negocio, Alemania, según 
su costumbre, aporta solamente sus conocimientos técnicos, y la 
aportación financiera e industrial la hace la Sociedad americana, 
que, además de los capitales necesarios para la creación de la 
Sociedad, pone los talleres, laboratorios aerodinámicos, hangares 
y terrenos de Aviación instalados por ella, durante la guerra, en 
Akron (Ohío) y Wingfoot Lake.
mm
El  « S h e n a n d o a h » ,  a m a r r a d o  al  v a p o r  «Patoka»
ble. ¿ D e  dónde viene esa reserva? ¿Hay que ver, en ella, el temor 
a una travesía peligrosa a través del Océano Atlántico, o simple­
mente la inutilidad, para Alemania, de elogiar los méritos de un 
artilugio al cual ha renunciado y del cual no espera ventaja al­
guna?
El B erliner Tageblatt, del mismo modo que otros muchos pe­
riódicos alemanes, señala, en efecto, que el «Z. R. 3» será el último 
zeppelin construido en Alemania, hasta nueva orden; no del todo a 
consecuencia de las restricciones impuestas a Alemania por las 
cláusulas militares del Tratado de Versalles, sino porque todo el 
personal técnico de la Sociedad Zeppelin debe partir, en este mes 
de octubre, para los Estados Unidos. Este  personal, como ya es 
sabido, debe ponerse a la disposición de la Sociedad filial creada, 
en los Estados Unidos, por la Casa Zeppelin, en colaboración con 
la Compañía americana Goodyear Tire Rubber,  filial que lleva el 
nombre de Goodyear-Zeppelin Co.,  y que será la única que tenga
El argumento de que Alemania cesa de construir dirigibles 
porque ha hecho el sacrificio de su personal técnico en provecho 
de los Estados Unidos, no deja de tener astucia; pero conviene 
observar que no es difícil formar rápidamente, en cualquier indus­
tria, un personal especializado, eligiéndolo con preferencia en una 
industria similar. Es indudable que los hombres pasan; pero los 
métodos quedan.
En cuanto a la cláusula prohibitiva del Tratado de Versalles, 
no ha impedido, hasta ahora, a Alemania, en la ejecución de sus 
proyectos en materia de Aviación, puesto que ha vencido la difi­
cultad transportando sus talleres al extranjero.
Parece, pues, que son los agobios financieros y, sobre todo, las 
desilusiones de orden práctico los que han conducido a Alemania 
a abandonar su política de dirigibles.
* * *
El «Z. R . 3 >  , que es la 126 aeronave construida por la Sociedad
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Zeppelin , n o  e s  tan 
grande —  recordémos­
lo— como los aparatos 
lanzados por la  S o ­
ciedad hacia el final 
d e  l a s  hostilidades: 
por ejemplo, los «L. 
Z. 71» y «L. Z. 72». 
Sólo mide 200  metros 
de longitud, en lugar 
de los 226 ,50  metros 
de aquéllos, y su ma­
yor d i á m e t r o ,  com ­
prendido en el primer 
tercio del aparato, no 
es más que de 27,54 
metros. En cuanto a 
las restantes caracte­
rísticas d e l  aparato, 
no las c o n s i g n a m o s  
por ser ya conocidas 
d e  n u e s t r o s  lecto-
He aquí los resul­
tados de los viajes de 
ensayo que han tenido 
efecto en el próximo pasado
P rim er v ia je .— De ensayo, 
nich, Landshut, Ratis- 
b o n a ,  N u r e m b e r g ,  
Crailsheim, Ludwigs- 
burg, Stuttgart ,  Sig- 
maringen y el Lago de 
Constanza.
Duración d e l  via­
j e ,  nueve h o r a s .  A 
bordo del d i r i g i b l e  
iban, como piloto, el 
Dr. Eckener,  28  pasa­
j e r o s  y más de 60 
hombres como tripu­
lación.
Segundo v ia je .  —
Debió efectuarse el 9, 
pero tuvo que aplazar­
se a consecuencia del 
fœ h n , viento violento 
de la región, porque 
se temía que, a la en­
trada o a la salida del 
hangar, fuese éste ave­
riado por la presión 
lateral. Salió el 11, a 
las nueve horas y cin-
D urante  la m a n i o b r a  d?  am arr e  del  «S h e n a n d o a h »  a l  «P a toka»
cuenta y cinco minu­
tos. Empezó evolucio­
nando sobre la región 
del lago, después salió 
para Suiza, en direc­
ción de Zurich. Pocos 
pasajeros.  Todos los 
alumnos de las escue­
las de Friedrichshafen, 
bajo la vigilancia de 
sus profesores, habían 
tomado p u e s t o  para 
asistir a la salida.
Pasó por S c h a f -  
fhouse, a la una hora 
y treinta minutos; por 
Basilea, a las dos ho­
ras y quince minutos; 
después por Lucerna, 
por Sackingen, a las 
dos horas y treinta mi­
nutos; por Zurich, a 
Mi las tres horas y treinta 
minutos, y regresó a 
Friedrichshafen, a las 
cuatro horas y treinta
septiembre: minutos. El aterrizaje fué a las cinco horas y cincuenta minutos»
6 de septiembre, por Kempten, Mu- y la entrada en el hangar , a las seis horas y quince minutos.
El t iempo,  sobre 
todo al pasar por la 
Selva Negra, era malo, 
y la aeronave se vió 
obligada a mantenerse 
a poca altura, sufrien­
d o  violentas sacudi­
das.
Tercer v ia je .—  D e ­
bía efectuarse el día 
15, retrasándose una 
s e m a n a .  L o s  c i n c o  
motores « M a y b a c h »  
daban señales. Se se ­
ñ a l a b a  c o m o  fecha 
para este viaje de trein­
ta horas, preliminar de 
la travesía del Atlán­
tico, el 23  de septiem­
bre, pero todo el mun­
do s o s p e c h a b a  que 
sufriría un nuevo re­
traso.
L a  G a c e t a  d e  
Francfort, de la que 
El  « S i i e n a n d o a h » ,  a m a r r a d o  tomamos los detalles
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de estos ensayos, deja entre­
ver q u e  la  aeronave no se 
aventurará en los aires hasta 
que su comandante no se ase­
gure de circunstancias atmos­
féricas favorables.
A  pesar de las dificultades 
insuperables, fatiga de los mo­
tores,  incertidumbres atmos­
féricas, etc., que provoca cada 
salida, por corta que sea, del 
«Z. R. 3», el Dr. Eckener con­
serva la esperanza de cubrir 
los 7 .000  kilómetros que se­
paran Friedrichshafen de La- 
k e h u r s t ,  en cuarenta o cin­
cuenta horas, con buen viento, 
y en noventa o ciento, con 
viento contrario.
* * *
De les Estados Unidos nos 
informan que Dayton será la 
que continúan los prepara­
tivos para recibir la aeronave.
El hangar  que se construirá 
será de acero y de las mismas 
dimensiones que el que abri­
ga al «Shenandoah» en Lake- 
hurst.
Creemos s a b e r ,  además, 
que a consecuencia de las di­
ficultades para la puesta en 
punto de los motores «May- 
bach», los americanos han de­
cidido sustituirlos, en el «Z.
R. 3»,  con motores «Liberty».
En América, 
los barcos 
avituallan a los 
dirigibles
Aún no ha llegado el «Z.
R. 3» a su destino y ya se ha 
elaborado un proyecto que 
consiste en hacerle efectuar, el 
año próximo, un viaje alrede­
dor del mundo. Para la reali­
zación de este proyecto se han 
practicado ensayos, valiéndo­
se del «Shenandoah», cuya ca­
pacidad es menor que la del 
«Z. R. 3». Saliendo de su han ­
g a r  de Lakehurst,  el «Shenan- V is ta  del  « S h e n a n d o a h » ,  am arr ad o
P o s t e  de a m a r r e  del  «P a to ka »
doah» se dirigió a la bahía de 
Narrangesett,  donde estaba 
fondeado un vapor petrolero, 
el «Patoka».
Este  barco está provisto 
de un mástil de amarre, del 
cual nuestra fotografía deja 
ver los menores detalles, y que 
está, igualmente, d i s p u e s t o  
para avituallar al dirigible de 
helio. Se  ve en el interior del 
mástil , q u e  e s  enteramente 
metálico, la escalera con sus 
plataformas, así como las con­
ducciones del gas. Se  obser­
van, también, los f a r o s  de 
gran potencia que hay en la 
extremidad. El gas va condu­
cido, por un tubo especial, a 
la cabeza del mástil, que se 
encuentra en íntima relación 
base permanente del «Z. R. 3», y con el dirigible. El «Shenandoah» tiene, como es sabido, una ca­
pacidad de 62 .300 metros cú­
bicos, pero normalmente no 
se infla más que 50 .450 me­
tros cúbicos.
Como la reserva almace­
nada a bordo del «Patoka» 
excede, en mucho, este volu­
men, merced a este procedi­
miento de avituallar el dirigi­
ble, se espera que la aeronave 
pueda realizar grandes trave­
sías. Para la que se proyecta 
que realice alrededor del mun­
do el «Z. R. 3», varios navios, 
género «Patoka», se escalona­
rán en el recorrido del dirigi­
ble, yendo todos ellos provis­
tos de mástiles de amarre y 
depósitos de aceite y helio.
El mástil de amarre va do­
tado de dispositivos que per­
miten al dirigible orientarse en 
la dirección del viento. Estas 
- experiencias permiten consi­
derar la colaboración que se 
proponen establecer los ame­
ricanos, en lo porvenir, entre 
los buques y las aeronaves. 
Ciertas embarcaciones e s t á n  
dispuestas en terreno de ate­
rrizaje para aviones, con ayu­
da de una plataforma que cu-
bre la superficie total del puente; otras son destinadas a transpor­
tar aviones; otras, en fin, serán dotadas de mástiles de amarre, a 
fin de constituir bases de aprovisionamiento y puestos de enlace 
para dirigibles.
El primer semirrígido 
americano
Mientras se ensaya o no el «Z. R. 3»,  está a punto de terminar­
se el primer semirrígido americano en los talleres que, en Akron 
(Ohio), tiene la Compañía Americana Goodyear Tire Rubber, y 
cuyas pruebas se realizarán a principios de otoño.
En arsenal desde hace varios meses, este crucero será enviado, 
en cuanto esté acabado, a los establecimientos militares de Scott  
Field, donde se pondrá definitivamente en estado, bajo la vigilan­
cia del Servicio aéreo del Ejército americano, con ayuda de un cuer­
po de ingenieros de la Goodyear.
El «R. S. 1» se parece mucho al semirrígido italiano reciente­
mente construido en Roma;  pero el semirrígido americano es un 
poco mayor, y los pequeños globos serán inflados con helio, gas no 
inflamable, mientras que los italianos se han visto obligados a em­
plear el hidrógeno.
Este crucero, la más reciente unidad de la flota aérea de los
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Estados Unidos, tiene 90  metros de largo, 22  metros de diámetro, 
y su contenido de gas es de unos 2 0 .000  metros cúbicos. Su fuerza 
motriz está suministrada por cuatro motores «Liberty» de 3 0 0  ca­
ballos de vapor cada uno, instalados en dos barquillas suspendidas 
de la quilla del dirigible, que le imprimirán una velocidad máxima 
de 115 kilómetros por hora. La velocidad normal será, aproximada­
mente, de 90  kilómetros por hora.
Para la navegación habrá, bajo la proa, una cabina de mando, de 
11 metros de largo, enteramente cerrada, provista de camarotes 
para el piloto y tripulación.
Una aleación especial de aluminio ha sido grandemente utiliza­
da para la construcción del dirigible, lo que ha permitido aligerar 
el peso y aumentar la rigidez. En atención a que este crucero es el 
primer semirrígido construido en los Estados Unidos, se ha procu­
rado, ante todo, aun con menoscabo de la velocidad, obtener un 
factor de seguridad muy elevado.
Una vez aceptado por el Ejército americano, el «R. S. 1» será 
empleado para experiencias, sobre todo como portaavión. Un nue­
vo sistema de suspensión permitirá al dirigible llevar un avión, bajo 
el casco, al punto deseado y lanzarlo allí. Las autoridades militares 
conceden grandísima importancia a esta nueva utilización, como lo 
prueba el encargo hecho por el Gobierno americano a la Casa 
Goodyear  de otros seis semirrígidos del tipo «R. S. 1».
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C i r c u i t o  d e l  C o n c u r s o  d e
A i ' / a w p n  d e  T u r i  s m o
Un Concurso de aviones de turismo
(De UNO DE  N U E S T R O S  C O R R E S P O N S A L E S  EN F r A N C I a )
Los Concursos de Avia­
ción no son nuevos. Hemos 
visto y admirado más de un 
Concurso de velocidad, de re­
sistencia, de distancia, de poco 
consumo, etc. Todos ellos han 
tenido su interés, y, con fre­
cuencia, han sugerido progre­
sos en la ciencia de la cons­
t r u c c i ó n  aeronáutica. Pero 
nunca habíamos asistido, en 
ningún país, a un Concurso de 
Aviación de turismo.
Acabamos d e  presenciar 
uno, el primero de esta clase 
que hayamos conocido. Ha 
sido preparado, dirigido y re 
gistrado por el Aero Club de 
Francia, y aseguramos q u e  
ningún Concurso aeronáutico 
nos ha ofrecido, jamás, tan 
gran interés.
El Concurso se ha verifi­
c a d o  sobre un circuito de 
2 .120 kilómetros, con 18 eta­
pas, divididas en 11 jornadas, 
en la siguiente forma:
7 d e  septiem bre
1.a París (Orly) a Or-  
léans, 9 5 ,600  kilómetros; Or-  
léans a Bourges, 113 ,400  kms.
8  d e  septiem bre
2 .a B o u r g e s  a Tours ,  
1 5 1 ,400  kilómetros; Tours a 
A n g e r s ,  9 7 ,300  kilómetros.
9  d e  septiem bre
3 . a Angers a Chateau- 
roux, 192 ,3 0 0  k i l ó m e t r o s ;  
Chateauroux a Clermond Fe- 
rrand, 157 ,100  kilómetros.
10 d e  septiem bre
4 .a Clermond Ferrand a 
Lyon, 138  kilómetros.
11 d e  septiem bre
5 .a Descanso en Lyon.
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12 d e  septiem bre
6.a Lyon a Chalons sur Saone, 117,300 kilómetros; Chalons 
sur Saone a Dijon, 56 ,300  kilómetros.
13 d e septiem bre
7 .a Dijon a Luxeuil, 112,600 kilómetros; Luveuil a Estrasbur­
go, 134,900 kilómetros.
14 d e  septiem bre
8.a E s t r a s b u r g o  a Nancy, 117,100 kilómetros; Nancy a 
Metz, 39 ,600  kilómetros.
15 d e septiem bre
9.a Metz a Charle- 
ville, 133 ,700 kilómetros;
Charleville a Valencien­
nes, 101 kilómetios.
16 d e  septiem bre
10. Valenciennes a 
Calais,  139 ,700  kilóme­
tros.
17 d e septiem bre
11. Calais a Amiens,
1 1 7 , 9 0 0  k i l ó m e t r o s ;
Amiens a París (Le Bour- 
get), 104 ,200  kilómetros.
En estos aeródromos, 
el Aero Club de Francia, 
secundado por los Aero 
Clubs o Sociedades aero ­
náuticas locales, estaban 
montados los servicios de
Comisariato deportivo, cronometraje; se habían multiplicado las 
informaciones meteorológicas y dispuesto depósitos de esencia y 
aceite.
El Concurso se ha verificado con toda regularidad. Las llega­
das a las escalas dieron ocasión a fiestas y recepciones. En Lyon, 
que marcaba casi la mitad del itinerario, la situación era como 
sigue:
5.° Avión «Caudron», piloto Srta. Bolland. Velocidad media,
96 ,900  kilómetros.
6.° Avión «Nieuport»,  piloto Estienne. Velocidad media,
96 ,400 kilómetros.
7.° Avión «Potez», piloto Roques. Velocidad media, 91 ,190
kilómetros.
c) Categoría d e  5 0  a 70 C.
8.° Avión «Nieuport»,  piloto Lasne. V e l o c i d a d  me d i a ,
111,800 kilómetros.
9.° Avión «Nieuport»,  piloto Erhard. V e l o c i d a d  media,
109,600 kilómetros.
10. Avión «A. R.», 
piloto Marc. Velocidad 
media, 96 ,200  kilómetros.
L le g a d a  a Le  B o u r g e t  del  v e n c e d o r  L a b o u c h é r e ,  p i lo te a n do  un «Potez»
11. A v i ó n ,  anfibio, 
«Schreck»,  piloto Pau- 
mier. Velocidad m e d i a ,  
115 kilómetros.
Ninguno de estos apa­
ratos había sido penali­
zado. En cambio, los apa­
ratos «Potez» (piloteado 
por Philippe), «Nieuport» 
(piloteado por Nartenot 
de Cordoux), y «Blériot- 
Spad» (piloteado por Be- 
noist), habían recibido 7 
puntos de penalización, y 
el «Potez», de Ruamps, 
15 puntos. El aparato de 
Bernard renunció a la lu­
cha al final de la primera jornada. La situación, en conjunto, y la 
clasificación general, apenas cambiaron al final de la prueba, salvo, 
sin embargo, el avión «Caudron», piloteado por Patin, que con. 
quistó el tercer lugar. Los 15 aparatos terminaron el circuito.
A  continuación exponemos la lista de un concurso que ha ter­
minado, triunfalmente, en Le Bourget, bajo un sol radiante y ante 
un numeroso y entusiasmado público.
d) C ategoría  d e  m ás d e  
70 C.
a) C ategoría  d e  2 0  a  3 0  C.
1.° Avión «Pot ez» ,  piloto Labouchére. Velocidad media, 
87 ,90  kilómetros.
b) C ategoría d e  3 0  a  40  C.
2.° Avión «Morane», piloto F r o n v a l .  Velocidad m e d i a ,
134,600 kilómetros.
3.° Avión «Potez», piloto Foiny. Velocidad media, 99 ,100  ki­
lómetros.
4.° Avión «Caudron», piloto Patin. Velocidad media, 98 ,800 
kilómetros.
a) C ategoría d e  aparatos d e  2 0  a 3 0  C. p o r  p asa jero .
1.° Avión «Potez», piloto Labouchére, 0 puntos de penaliza­
ción (velocidad media, 87 kilómetros).
b) C ategoría d e  aparatos d e 30  a 40  C. p o r  pasa jero .
2 .” Avión «Morane», piloto Fronval, 0 puntos de penalización 
(velocidad media, 133 ,500  kilómetros).
3.° Avión «Caudron», piloto Patin, 0 puntos de penalización 
(velocidad media, 101 ,400 kilómetros).
4.° Avión «Potez», piloto Foiny, 0 puntos de penalización 
(velocidad media, 100 ,800  kilómetros).
5.° Avión «Caudron», piloto Sta. Bolland, 0  puntos de pena- 
lización (velocidad media, 98 ,500  kilómetros).
6.° Avión «Nieuport», piloto Estienne, 0  puntos de penaliza- 
ción (velocidad media, 95 ,800  kilómetros).
7.° Avión «Potez», piloto Roques, 0  puntos de penalización 
(velocidad media, 89 ,700  kilómetios.
c) Categoría d e aparatos d e  5 0  a  70 C. p o r  p asa jero .
8.° Avión «Nieuport», piloto Lasne, 0 puntos de penalización 
(velocidad media, 111 ,400  kilómetros).
9.° Avión «Nieuport», piloto Erhard, 0  puntos de penalización 
(velocidad media, 107 kilómetros).
10. Avión «A. R.», piloto Marc, 0 puntos de penalización (ve­
locidad media, 9 8 ,500  kilómetros).
d) C ategoría d e  aparatos d e m ás d e  70 C. p o r  pasa jero .
11. Avión, anfibio, «Schreck», 0 puntos de penalización (velo­
cidad media, 115 ,600  kilómetros).  Siguen cuatro aparatos penaliza­
dos: «Potez», montado por Philippe; «Nieuport», por Martenot; 
«Blériot-S. Paol», piloteado por Benoist,  y «Potez», por Ruamps.
No se alabará bastante a los que han ideado el proyecto y han 
dirigido la organización de esta curiosa prueba. La emoción del 
público ha sido enorme en todas las ciudades por las que han pa­
sado; tanto, por no decir más, que un mitin. Los espectadores 
se entusiasmaron con esta lucha deportiva, de nuevo género.
Por todas partes han sido admirados el arrojo y la simpatía de 
las dos señoritas que han tomado parte en el Concurso: una como 
piloto, la Sta. Bolland, ya bien conocida de nuestros lectores, y la 
otra, como pasajera en el avión de su esposo, Sra. Patin. El que 
15 aparatos, de los 16 inscritos, hayan terminado el recorrido, es 
un resultado que hace el elogio de este Concurso más que cual­
quier otro adjetivo. Ha sido una proporción de llegadas a la que 
no estamos acostumbrados a ver en otros deportes.
En algunas ciudades ha habido especiales y curiosas evolucio­
nes. En Chalons-sur-Saope y en Estrasburgo, el avión, anfibio, 
«Schreck»,  se posó sobre el Saone y sobre el Rhin, después de ha­
ber aterrizado, normalmente, en el aeródromo. En Amiens, y du­
rante la parada, el piloto Fronval hizo, con el avión especial que 
emplea, de ordinario, para sus acrobacias, una serie vertiginosa de 
vuelos de esta clase. Nadie duda de que una prueba de esta clase 
se renovará los años próximos. Puede que el reglamento se mo­
difique algo, pero el proyecto está formado desde ahora. Hemos 
de estar satisfechos. Las grandes pruebas de turismo aéreo ayu­
darán poderosamente al desarrollo del turismo en el aire, como las 
grandes pruebas automovilistas han contribuido, no ha mucho, al 
desarrollo del turismo automóvil. Además, desde hoy, queda una 
numerosa clientela deseosa de practicar el turismo aéreo. Lo que 
conviene hacer, en seguida, es dedicarse a perfeccionar las instala­
ciones de pasajeros a bordo de los aparatos, sin olvidar, ni mucho 
menos, el problema de la reducción, el consumo de esencia. Son 
dos puntos que están bien lejos de no tener solución. Podemos estar 
seguros de que el Concurso de Aviación de turismo de 1925 nos 
hará conocer importantes progresos y un espectáculo aún más 
magnífico.
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Alrededor del mundo
El fin del „raid“ americano
Después de una grandiosa recepción en Boston y en Nueva 
York,  los aviadores americanos han atravesado los Estados Unidos, 
deteniéndose, principalmente, en Dayton y en Chicago, para ter-r
minar, en Los Angeles, el formidable circuito de 4 0 .000  kilómetros 
que se impusieron hace siete meses.
Elegidos entre 6 0 0  voluntarios, los oficiales americanos, Martin, 
Lowell Smith, Leigh W ade,  Erik Nelson, pilotos, y sus mecánicos,
R e c i b i m i e n t o  de lo s  av i a d o re s  a m e r i c a n o s  por  l a  t r ipu lac ió n  del  « R i c h m o n d » ,' q u e
sa l i ó  al e n c u e n t r o  de lo s  p i lo to s
partieron, el 17 de marzo, de Santa Mónica, han realizado este 
vuelo magnífico, que les hizo sufrir gravísimas dificultades.
El argentino Zanni
A  fines del mes de septiembre, el aviador argentino, Zanni, es­
taba aún en Hanoi, donde esperaba un aparato enviado desde 
Amsterdam, y con el cual continuará la vuelta al mundo.
El italiano Locatelli
Debemos recordar que el italiano Locatelli,  que tuvo que re­
nunciar a su tentativa por haber roto su aparato, debió su salvación 
al navio «Richmond», que percibió los cohetes que el aviador lan­
zaba, desesperadamente, al aire pidiendo socorro.
Locatelli  y su mecánico fueron recogidos, en los mares helados 
del Norte,  en el momento en que toda esperanza de salvación iba 
desapareciendo.
3 0 0
U N  N U E V O  A V I O N
„POTEZ“ TIPO „24 A. 2 “
La Casa Potez acaba de lanzar un nuevo aparato biplaza, de La célula contiene una sola hilera de mástiles a cada lado del
Cuerpo de Ejército, con armadura y motores intercambiables, fu s e la je , para conseguir un mínimo de resistencia al avance, 
cuyas características generales son las siguientes: Los alerones están colocados en el plano superior únicamente,
D i m e n s i o n e s :  
envergadura, 12,94 
metros;¿largo, 8,20 
metros; altura, 3,42 
metros.
Peso del avión, 
en orden de mar­
cha, 1 .848 kilogra­
mos.
Superficie total, 
42 metí os cuadra­
dos.
Carga, por me­
tro cuadrado, 41,5 
kilogramos; carga, 
por caballo de va­
por, 4 ,10  kilogra­
mos.
m ■ •
■ P o t e z  24 A.  2>
y no compensados. 
Ofrecen, igualmen­
te, un mínimo de re­
sistencia al avance. 
Son largos y estre­
chos, para aumen­
tar la manejabili­
dad. F i n a l m e n t e ,  
el fu s e la je  presenta 
la grandísima ven­
taja de  llevar un 
soporte de motor 
completamente in­
dependiente. Este 
soporte de motor 
se fija p o r  medio 
de cuatro pernos 
en la delantera del
Estas características darían para las alas, de la misma clase que ju se la je . Lleva, asimismo, el montaje del radiador, del depósito de 
las del «Potez» tipo «XV»,  las perform ances  siguientes: velocidad, aceite y de los capotajes.
en el suelo, 214 kilómetros; velocidad, a 2 .000 metros, 212 kilóme- En tales condiciones, diferentes motores pueden ser, inmedia-
tros; velocidad, a 
4 .000  metros, 204 
kilómetros.
P l a f ó n ,  7 .000 
metros.
Como c o n s e ­
cuencia de los per­
f e c c i o n a m i e n t o s  
r e a l i z a d o s  en el 
planeadordel avión 
«Potez» t i p o  «24 
A. 2»,  las p er fo r­
m ances  se modifi­
can de este modo: 
Velocidad, en 
el suelo, 224  kiló­
m e t r o s ;  a 2 .000 
metros,  222  kiló­
metros; a 4 .0 0 0  me­
tros, 216  kilóme­
tros.
P l a f ó n ,  7 .300
« P o te z  24 A.  2»
tamente, instalados 
s o b r e  el m i s m o  
avión.
L o s  montajes, 
en  la  actualidad, 
son particularmen­
te hechos para el 
motor «Lorraine» 
de 4 5 0  c a b a l l o s  
en W , y el motor 
« Hi s pa no- S ui z a » ,  
450  caballos en W.
Las noticias que 
tenemos sobre la 
participación de la 
Casa Potez al pró­
ximo Salón de la 
Aeronáutica,  q u e  
va a celebrarse en 
P a r í s ,  nos h a c e n
metros. El planeador del avión «Potez» tipo «24 A.  2», difiere ab- creer que su stand  será uno de los más interesantes. Los resulta-
solutamente del tipo «XV» en el sentido de que el ala inferior es dos del Concurso de Aviones de Turismo acaban de demostrar que
mucho más pequeña que el ala superior. esta Casa no descuida el estudio de los aparatos comerciales.
El vuelo sin motor B O T O N E S  D E  M U E S T R A
Ha pasado el tiempo en que la opinión pública se apasionaba 
por los vuelos de duración sin motor. Los alemanes acaban de 
dedicarse, en el Rhoen, a su m eeting  anual de vuelos sin motor, y la 
Prensa alemana no nos ha traído el menor eco. Bien es verdad que 
existe una razón para ese silencio, y es que el teniente francés, 
Thoret,  ha volado, hace muy pocos días, durante nueve horas, cua­
tro minutos con el motor parado, pasando J e  una hora el tiempo 
invertido por el malogrado piloto Maneyrol.  La  proeza ha sido 
realizada en la Provenza, en una región que los aviadores temen 
a causa del mistral, porque derriba fácilmente aviones cuyo motor 
está en marcha.
Utilizando los diversos remolinos de la atmósfera, el teniente
CONCURSO DEL R H O EN . — U n  v u e l o
Thoret evolucionó en todos sentidos, estacionado en la atmósfera, 
con el motor parado y durante nueve horas largas.
La proeza del francés Thoret no deja de molestar, considera­
blemente, a los aviadores ingleses, que tanto cacarean el m eeting  
que se va a inaugurar, muy en breve, en Lympne, y donde les será 
preciso batir el record  de nueve horas y cuatro minutos del bravo 
teniente Thoret.
Debemos añadir, asimismo, que, en la primera qnincena del 
mes actual de octubre, tendrá efecto el primer Concurso de vuelo 
a vela, sobre la planicie de Asiago, y, precisamente, sobre el monte 
Sisemol.
El Concurso, que comprende pruebas de distancia, duración, 
altura y precisión de aterrizaje, ha sido dotado con 50 .000  liras de 
premios.
Se han inscrito ya 10 aparatos italianos, asegurándose que con­
currirán aviones extranjeros.
El general Piccio, jefe de la Aeronáutica militar, ha querido 
prestar su apoyo a este Concurso, que honrará con su presencia.
„En España no se puede volar...“
El comandante Delgado Brackembury y el teniente Gutiérrez, 
realizaron, no hace mucho, y de ello tienen noticia nuestros lecto­
res, un interesante raid , que consistió en dar la vuelta a España en 
aeroplano.
Y  en esta prueba pudieron comprobar los dos excelentes avia­
dores militares las grandes dificultades con que en España tropie­
za la Aviación, a consecuencia de la poca cultura, de la indiferen­
cia y de la mala fe, que tanto abundan por esos pueblos de Dios o 
del diablo.
¿C ree  el lector que es exagerado lo que decimos? Pues allá va 
un botón de muestra, y conste que lo que sigue lo tomamos del 
A B C  del 5 de septiembre pasado, donde se relata, en un largo 
artículo, las incidencias del ra id .
«El comandante Delgado Brackembury asegura que cuanto se 
dice respecto a homenajes, obsequios y facilidades a los aviadores, 
es una leyenda.
Aquí es un chau ffeu r  que exige 3 0  duros por llevar, en auto, a 
los pilotos, a 10 kilómetros de distancia; allí, unas autoridades que 
se desentienden, en absoluto, del aeroplano y de sus tripulantes; 
más allá, el dueño de un fonducho que pone en práctica el conoci­
do cuento de «por aquí pasan muy pocos millonarios» y c lav a  a l a  
víctima propiciatoria con cruel ensañamiento.
Delgado nos sorprendió con esta afirmación:
— En España no se puede volar...»
Por si no basta este detalle, daremos otro, que pinta la codicia, 
la falta de caridad y la desaprensión de algunas personas con títu­
lo profesional.
Un aparato correo, con pasajeros, sufre una pequeña avería, y 
al aterrizar, con cierta violencia, el piloto y los pasajeros sufren 
lesiones de escasísima importancia, en su mayor parte.
Al lugar del suceso acuden los vecinos del pueblo inmediato y, 
parte espontáneamente, parte requeridos, se personan allí un médi­
co con un deudo suyo, también facultativo, un dentista y no sé si 
algún otro hombre de ciencia.
Más codiciosos que cuidadosos, socorren a los contusos y heri­
dos, y, ya satisfechas sus conciencias, ponen unas minutas por va­
lor de un sin fin de miles de pesetas, cosa de un par de miles de 
duros, cuando, ya que no las gracias, todo aquello estaba bien pa­
gado con unos cientos de pesetas, y aún nos atreveríamos a ase­
gurar que ni aun eso, porque uno de los auxiliados lo fué de modo 
tan torpe que ha tenido que ser enviado a París para que una 
operación rectificase la desafortunada intervención quirúrgica, que 
amenazaba provocar una complicación grave en el herido.
Consignamos estos hechos sin el menor comentario por nues­
tra parte, y lamentando en el alma que un jefe  del Ejérci to  como 
el comandante Delgado Brackembury, tan discreto y comedido, al 
relatar las peripecias de su ra id , afirme tristemente:
«En España no se puede volar...»
Paracaídas para los aviadores
un
La cuestión del paracaídas no cesa de preocupar, en todos los Los concursantes eran: M. Maurice Blanquier, con dos apara-
países, la atención de los constructores, a juzgar por el concurso tos; M. Ors,  con dos aparatos; y MM. Félicien Blanquier, Cornier,
que acaba de celebrarse en Francia, en Villacoublay. Canthrops, Froidure, Robert  y Pinsonnier, y la Compagnie Fran-
En el momento en que se advierten positivos resultados, es gaise Aéronautique y la Société d ’Explotation de Parachutes, con
oportuno recordar que el  pri­
mer concurso de  paracaídas, 
que tuvo efecto en 1922, fué de­
bido a la generosa iniciativa de 
los directores de la Casa Nieu- 
port-Astra,  s e ñ o r e s  Gastón 
Gradis, Bazaine y Delage, que, 
espontáneamente, ofrecieron un 
premio de 20 .000  francos al 
«constructor del mejor paracaí­
das susceptible de ser utilizado 
hasta por los pilotos de avión de 
caza», es decir, en condiciones 
particularmente peligrosas, por 
razón de la velocidad y de las 
exiguas dimensiones de estos 
aviones. En 1923, la Subsecreta­
ría de Estado duplicó la suma, 
y en el concurso entonces cele­
brado triunfó, sobre su aparato 
«Ors», mademoiselle Collin, de 
quien A l a s  publicó, entonces, 
una fotografía.
Pero, después de este con­
c u r s o ,  e l  problema continuó 
igual; las cualidades de rápido 
despliegue, de atenuación del 
choque, de lento descenso y de 
extrema solidez, estaban lejos 
de haber sido resueltas.
Hoy día, indiscutibles progresos indican la proximidad de la so­
lución definitiva. El concurso efectuado en Villacoublay ha reuni­
do doce aparatos, que, en su totalidad, han satisfecho las pruebas 
de capacidad y de medida que constituían el concurso.
El  s a rg e n to  Fo rd ,  l a n z á n d o s e ,  va  a c o n t a r  d iez s e g u n d o s ,  a n t e s  d es t i ra  r e d ó l a
cu erd a
aparato, respectivamente. 
¿Características de e s t o s  
aparatos? Todos ellos son de 
algodón, a excepción del inglés 
Canthrops, que es de magnífica 
seda del japón.  Las dimensiones 
varían entre 19 y 16 metros, y 
su peso mínimo comprobado es 
el de 5 ,750 kilogramos. Los des­
censos, en vuelo, de estos apa­
ratos han dado lugar a experi­
mentos de tal naturaleza, que 
ellos inspiran la mayor confian­
za a todos los que diariamente 
se aventuran en los aires. Esta 
confianza s e  va desarrollando 
cada d í a  más, siendo buena 
prueba de ello la curiosa foto­
grafía que publicamos. Esta ins­
tantánea nos muestra a un para­
caidista americano, el sargento 
Ford, dejándose caer desde una 
altura de 7 0 0  metros. El sar­
gento Ford, muy conocido en 
los Estados Unidos p o r  sus 
proezas aéreas, se lanza al vacío 
para realizar un gracioso des­
censo. El momento es crítico. El 
sargento ha de contar diez se­
gundos, antes de tirar de la 
cuerda, para evitar e) engancharse con el avión. Imaginaos la emo­
ción. Si el paracaídas no se abre...  Pero, tranquilizaos; pasados los 
diez segundos, el paracaídas se abrirá y el sargento Ford irá a po­
sarse sobre la pelou se  de Mitchel-Field, en Long-Island.
E c o s  e i n f o r m a c i o n e s
ALEMANIA
Los nuevos aviones alemanes
D os  nuevos aparatos  han salido de las fábricas Udet :  Han sido estudiados 
por el ingeniero H. Herrrnann; el avión limoüsine «U. 8» y el de sport  «Koli-  
bri U. 9«.
El de transporte ,  «U. 8», es un monoplano de ala sobrealzada, para tres 
pasajeros  y el piloto.
E s t á  provisto de un motor  «Siemens»,  de nueve cilindros;  enfriamiento
por aire; con una potencia  de 70 cabal los ,  pudiendo l legar  hasta  100 cabal los.  
El conjunto del grupo motopropulsor  y depósitos  de esencia  y acei te  puede 
cambiarse rápidamente.
Puede despegar y aterrizar en pequeños espa cios  de terreno.  Sus  carac­
ter íst icas generales  son:
Envergadura total,  12 metros;  longitud total,  7,12 metros;  altura total,  2,67 
metros;  superficie de sustentación,  18 metros cuadrados;  peso,  vacío,  490 kilo­
gramos;  peso útil ,  370 kilogramos.
El peso útil se descompone  como sigue:
a) Para un radio de acción de 300 ki lómetros:  combustible  para dos ho­
ras de vuelo,  50 kilogramos; ace i te  para dos horas  de vuelo,  7 kilogramos;  
piloto, 70  kilogramos;  tres pasajeros ,  a 80 ki logramos cada uno, 240 kilogra­
mos; total ,  367 kilogramos.
b) Para un radio de acc ión de 600 ki lómetros:  combust ib le  para cuatro 
horas de vuelo,  100 kilogramos;  aceite,  14 ki logramos;  piloto,  70 kilogramos;  
dos pasajeros,  a 80 kilogramos cada uno,  160 kilogramos;  total,  344 kilogra­
mos.
Las pruebas realizadas son:  velocidad horizontal máxima,  170 kilómetros 
por hora; consumo horario de esencia ,  25 kilogramos.
El avión pequeño de sport  «Kolibrí  U. 9», es  un pequeño monoplano de 
ala sobrealzada,  provisto de un motor  «Douglas» de 500 centím etros cúbicos,  
con una potencia  de 18 cabal los .  Es tá  construido en madera y las alas son 
plegables.  Su com pleto  desmontaje  se  puede efectuar  en menos de cinco mi­
nutos,  y puede, fácilmente,  ser  remolcado sobre un camino por una moto.  Sus 
caracter íst icas  son:
Envergadura,  10 metros;  longitud, 3,73 metros;  altura, 1,82 metros;  peso,  
en vacío,  150 kilogramos.
Un aeropuerto en Stettin, adonde 
JunKer trasladará sus talleres
El Municipio de Stett in ha decidido emprender,  con la ayuda financiera de 
varias colect ividades pomerianas,  la construcción de un aeropuerto,  d es t ina­
do, si se realizan sus esperanzas,  a tener una gran importancia  en las relacio­
nes aéreas  de Europa del Norte.
En efecto,  Stet t in ,  que en la actualidad es el mayor puerto mercante cí’el 
Báltico,  es,  igualmente,  el punto de enlace de varias l íneas aéreas , en las que 
algunas sec c io nes  son explotadas  por medio de hidroaviones.  Su s ituación,  en 
la laguna del Haff, resguardado de los vientos,  le permitirán llegar a ser  un 
magnifico punto de escala  para la Aviación marítima.
La ciudad ha resuelto la instalación de un aeropuerto,  perfectamente 
acondicionado y s ituado en la orilla del lago de Damm, con una extensión de 
2 )  kilómetros,  por 6 ki lómetros de ancho.
Tien e la promesa de la firma Junkers  de trasladar los talleres  de co nst ru c­
ciones aeronáuticas  de Dessau a Stett in en cuanto esté  terminado el puerto 
aéreo, es decir,  en el término de dos años.
Los  gastos  de instalación se han calculado en unos 500.000 marcos oro, 
de los que 300.000 son de cuenta de S te tt in .
Vuelos nocturnos entre Berlín  
y Estocolmo
Las Administraciones de Correos  alemana y sueca han hecho varios  ensa­
yos,  en el mes de agosto,  de vuelos  noc turnos en la línea Ber l ín-Warnemunde-  
Kar lskrone-E stocolmo,  con aviones «Junkers»,  de dos plazas, del tipo «A 20», 
construidos para esta  c lase  de vuelos.
La línea está  jalonada con luces  fijas; los aparatos  van provistos,  como 
los barcos,  de luz roja, luz verde delante y blanca detrás .  Además,  las es ta ­
ciones de telegrafía sin hilos de los aeropuertos  de Warnemunde  y Karlskone 
están co nstantemente  en comunicación durante la travesía  del Bá lt i co .  Por  
último, como medida de precaución,  la línea está  constantem ente  vigilada por 
em barcaciones de salvamento suecas  y alemanas.  S e  ha pensado montar,  en 
los  aviones,  aparatos  de telegrafiía sin hilos;  pero,  pr obablemente,  se renun­
ciará a ello,  ante la necesidad de no quitar espacio disponible al cargamento.
Como co nse cuencia  de es tos  en say o s ,  las c i tadas Administraciones han 
establecido  un servicio regular nocturno para el transporte  del correo entre 
Berlín y Es tocolmo.  Cada avión puede transportar unos 125 ki logramos.
El servicio se hará todas las noches ,  en las dos direcciones,  excep tuan do  
los domingos,  saliendo a las veintiuna horas para llegar a las c inc o  y treinta.
Nuevo tipo de avión comercial
Los  alemanes han puesto en servicio,  en la l ínea Hamburgo-Hanovre,  un 
nuevo avión comercial.
Es  una limousine del t ipo «U 8», muy pequeña,  no podiendo llevar más 
que tres  pasajeros ,  y provisto de un motor  «Siemens» de 11 cabal los;  tiene 
una velocidad de 100 ki lómetros por hora.
Hará el recorrido Hamburgo-Hanovre en una hora, y tendrá corr es po n­
dencia con las líneas de Cop enhague-Hambu rgo y Berlín - H a n o v r e - A m s t e r -  
dam-Londres.
BÉLGICA
Reglas sobre la circulación  
en las vías aéreas
El ministro del Aire, belga,  a caba  de dictar las pr escripc iones  siguientes:
Art ículo 1.° T o d o  piloto,  volando en línea recta,  deberá vigilar atenta­
mente la atmósfera que hay delante de su aeronave.
Art.  2.° Cuando un avión vuela por deba jo  de las nubes,  deberá m a n te ­
nerse b as tante  le jos  de la capa de las mismas,  con objeto  de poder ver y ser  
visto.
Art.  3.° Cuando las c ircuns tanc ias  lleven al piloto a seguir  un camino 
aéreo reconocido  oficialmente,  debe tener muy en cuenta de que es  muy gran­
de el r iesgo de col is ión con otra aeronave que lleve el mismo camino.
Por  lo tanto,  en esas  c i rcunstancias ,  todo piloto,  s iguendo tal camino,  
hará todo lo posible  por conservarle  a 300 metros,  por lo menos,  a su izquiei-  
da. T o d o  piloto,  obligado a cruzar el camino oficial, le cortará en ángulo de­
recho,  y tan alto como las c ircuns tanc ias  lo permitan.
En el caso que después de haberle cruzado quiera seguir paralelamente 
al camino, pero conservándole  a su derecha,  se alejará a una distancia  lo b a s ­
tante grande, para evitar a las aeronaves que la s iguen reglamentariamente.
Art. 4.° Cuando un piloto sigue una línea de señales  esco gidas  por él, y 
que no forman parte del camino oficial, se le recomienda conservar  dicha línea 
a su izquierda, con el fin de disminuir los r iesgos de colisión con los aviones 
cuyos pi lo tos  utilicen la misma línea de señales .
Art. 5.° E s ta s  prescripciones  no pueden,  en ningún caso ,  dispensar  a 
los pilotos  de conformarse con las reglas  en c irculación previstas  por los re­
glamentos actualmente en vigor.
Art. 6.° Las vías  aéreas  reconoc idas ofic ialmente son las s iguientes :
Via aérea París-Bruselas  .— It inerario en territorio be lga :  Den M o u s  a 
Hal, el camino pasando por Nimy, Soigrires ,  Tu bize;  De  Hal a Bruselas  (Ha­
rén), el canal de W il lebr oeck ,  pasando próximo al aeródromo.
Via aérea Brusdas-Londres  (por el S u r ) .— Itinerario:  Bruselas  (Harén),  
Hal, Ath, Tournai ;  camino hacia Lille (por vía Bru se la s-O sten de ) ,  itinerario:  
la vía férrea de Bruse las  a Denderleeuw, Erpe,  Gand,  Aeltre,  Brujas ,  Ostende.
Via aérea de la Costa, Calais-Ostende y Osteiute-Rotterdam.—Minevario: 
la linea de la marea baja.
Línea aérea en el Congo belga
Pronto será inaugurada una línea aérea en el C on go  belga,  entre Leopold-  
ville y El isabethvil le .
S e  ha construido, por la Compañía B e lg a  de Tra nsport es  Aéreos,  un apa­
rato especial  destinado al Congo.  Va equipado con tres  motores ,  con el fin de 
eliminar los r iesg os  de un aterriza je  forzoso.
S e  es tab le cerá  un servicio regular para el transporte  de viajeros,  correo  y 
mercanc ías .
Con los medios de co municación  actuales ,  se necesi taban  cuarenta y c in­
co días para recorrer  los 1.900 ki lómetros que separan am ba s  c iudades.  El 
nuevo servicio  aéreo permit irá recorrer es ta  dis tancia  en dos días.  Durante el 
viaje,  el aparato estará en constante  comunicación  con los  aeró dr omos  por la 
telegrafía sin hilos.
FRANCIA.
Movimiento del puerto aéreo de Le Bourget
El aumento del tráfico en el puerto aéreo de Le Bourget ,  durante 1924, es 
muy notable ,  como lo indican las cifras que a continuación exp onem os :
Del  21 al 30 de julio de 1924, se  han registrado 278 aviones,  1.217 pasaje ­
ros,  55 .380 ki logramos de mercancías  y 119 ki logramos  de correo.  En igual pe­
ríodo del año anterior:  149 aviones,  686 pasa jero s ,  23.590 ki logramos  de mer­
cancías  y 84 ki logramos de correo.
Del  10 al 20 de ag os to  enco ntramos las  s iguientes  cifras: 242 aviones,  
1.126 pasajeros ,  47.915 ki logramos de mercanc ías  y 177 ki logramos  de c o ­
rreo.
3 0 4
La industria francesa en el 
Salón de la Aeronáutica
El incesante desarrollo de la Aviación comercial,  deportiva,  civil y militar, 
ha hecho surgir,  en Francia,  desde hace más de quince años,  una industria 
aeronáutica especial  que ha adquirido una extensión considerable,  después 
de las experiencias de W elb ur Wrigth,  en Mans,  en 1901.
Al margen de la fabricación de aparatos  y de motores ,  la de acc esorios  ha 
dado lugar a la creación de numerosas industrias.
Los radiadores,  las piezas de estampado,  los hierros,  cobres ,  aluminio la­
minado y estirado,  y los notables  trabajos  de la madera, han contribuido a las 
mejoras en la construcción de los aviones e hidroaviones.  Innumerable utilla­
je  ha sido inventado para el uso particular de la Aeronáutica.
É s te  es  el motivo por el que,  aparte de la exposición de aparatos  de na­
vegación aérea,  se verá,  del 5 al 21 de diciembre,  en el Salón de la Aeronáuti ­
ca del Gran Palacio,  la manifestación de todas las industrias interesadas lo 
que const ituirá  una notable lección de cosas .
La navegación en el Rhón, 
con hidrodeslizadores
El problema de la navegación turista sobre el Rhoen parece ser co sa  re­
suelta con bar co s  de un nuevo género;  están basados sobre el principio de los 
hidroaviones,  y consti tuidos por deslizadores , pudiendo llevar 25 personas.  
Los ensayos,  veri ficados entre Lyón y Avignon,  han sido concluyentes .  El 
trayecto entre estas  dos ciudades, o sea,  242 kilómetros,  se ha verificado, en 
los dos sentidos, en menos de c inco horas.
S e  cree que en la próxima estación funcionará un servicio regular entre 
estas  dos ciudades,  con servicio entre las poblaciones intermedias.
La Aviación sanitaria en Marruecos
Durante el mes de julio pasado,  la Aviación sanitaria ha transportado, en 
Marruecos,  41 heridos,  2 médicos mayores  y 400 kilogramos de medicamentos.
L1 Helicóptero „Oemichen"
A bordo del aparato «Oemichen-Peugeot» número 2, que lia conseguido 
el primer circuito cerrado de un kilómetro en hel icóptero,  Oemichen ha lle­
vado a c a b o  levantar sucesivamente,  a u n  punto fijo, durante un minuto, 100 
ki logramos a un metro; 150 kilogramos,  a 75 centím etros,  y 200 ki logramos,  a 
1,10 metros.  E s ta s  pruebas han sido oficialmente cronometradas por el inge­
niero Cholat ,  verificador de la Aeronáutica.  Es ta s  pruebas valen, para Oem i­
chen,  un premio de 40.000 francos.
Hemos de hacer notar que la altura alcanzada no significa nada; el hecho 
de haber  sido levantado los 200 kilogramos más alto que los 100 kilogramos 
lo prueba.  Oemichen habría podido volar aún más alto.
Lo que quería conseguir  era la estabilidad durante un minuto con esa car ­
ga suplementaria.
E s ta  dificultad de equilibrio,  una de las principales  con las que tropezaba 
el helicóptero,  ha sido conseguida con exceso .
Hemos de recordar que, durante anteriores  ensayos,  Oemichen había c o n ­
seguido volar llevando tres  pasajeros.
Balance de pasajeros en el puerto aéreo 
de Le Bourget en el mes de agosto de 1924
Americanos,  61 por 100; ingleses,  22 por 100; holandeses,  4 por 100; fran­
ceses ,  3,5 por 100; suecos,  1,5 por 100; suizos,  1 por 100; diversos,  7 por 100.  
Tota l ,  100 por 100.
INGLATERRA
Fundación de Aero Clubs
Se  dice que el Ministerio del Aire está  dispuesto a conceder,  durante dos 
años,  su apoyo financiero a una decena de Aero Clubs.
É s t o s  se formarán en los principales centros  comerciales.  Un representan­
te del Ministerio  del Aire servirá de intermediario cerca  de las autoridades 
de los  condados y municipales.
S e  entregará a cada Club una cantidad que le permita  comprar algunas 
avionetas  del t ipo de las que [tomarán parte en J a  carrera [de Lympne a
fin de septiembre.  Es ta  cantidad variará, según la importancia del Club. 
Además,  se hará, durante dos años,  una entrega metál ica que permita a 
dichos Clubs cubrir los gastos  de entretenimiento,  compra de material y re­
cambios.
Los Clubs deberán proveer  ellos  mismos cantidades equivalentes  a las 
que les serán oficialmente concedidas.
Visto el éxito de petic iones para la carrera de es te  año,  es  probable  que 
los nuevos Aero Clubs se formen en el próximo.
La línea aérea de las Indias
La Compañía que va a explotar , por medio de dirigibles,  la línea Londres- 
Bombay,  va a comenzar el próximo año,  bajo la dirección del mayor Burney,  
principal organizador de la empresa,  una serie de experiencias  con el dirigi­
ble «R. 33», construido durante la guerra.
Según el proyecto,  el trayecto no tendrá más que una escala  en El Cairo, 
en donde se establecerán postes  de amarre.
S e  piensa construir dos dirigibles de 130.000 metros cúbicos.  La duración 
del recorrido será de cien horas.
SI AM
L a Aviación siamesa
El general Mitchell ,  director de la Aviación militar de los Es tados  Unidos,  
hizo, hace algún tiempo,  durante su estancia  en Bangkon,  la siguiente  decl a ­
ración sobre la Aviación siamesa:
«No es,  sin sorpresa,  el haber  sabido la noticia  de la formación de una es ­
pléndida fuerza aérea siamesa.
S e  compone ésta  de unos 300 aparatos ,  y 70 pilotos  en activo;  200 pi­
lotos de reserva están obl igados a hacer,  cada año, vuelos  de entrena­
miento.
La mayor parte de los aparatos  son de con strucción  siamesa, según los 
planos franceses.
Los  motores  son franceses  y perfectamente dispuestos,  y lo puedo afirmar 
así porque he podido efectuar numerosos vuelos en uno de esos  aparatos ,  
durante mi estancia  en aquella ciudad.»
Nuevos hidroaviones
El  h i droav ión  a m e r i c a n o  «P .  N. 7»,  q u e  ha ^h ec ho  un re c o rr id o  de 15.030 mi l l as
s in n e c e s i t a r  n i n g u n a  repar ac ió n
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